esp@cenet document view 



Page 1 of 1 



Air conditioner for vehicle 



Publication number: 
Publication date: 
Inventor: 
Applicant: 

Classification: 

- international: 

- european: 
Application number: 
Priority number(s): 



DE1 0254449 
2003-06-05 
KONDO HITOSHI (JP) 
DENSO CORP (JP) 

B60H1/00; B60H1/00; (IPC1-7): B60H1/00; B60H1/32 

B60H1/00A2C 

DE2002 1054449 20021 121 

JP2001 0357443 2001 1 122 



Also published as: 

US7013967 (B2) 
US2003094262 (A1) 
JP20031 59929 (A) 




Report a data error here 



Abstract not available for DE1 0254449 

Abstract of corresponding document: US2003094262 



In a vehicle air conditioner, a heater core is 
disposed in an air conditioning case to form front 
and rear cool air bypass passage through which 
cool air bypasses the heater core, and front and 
rear air mixing doors are disposed to 
independently adjust temperature of air blown 
toward a front seat side and temperature of air 
blown toward a rear seat side in a passenger 
compartment. A switching door is disposed to 
partition front and rear passage portions of the 
heater core from each other at a partition 
position, and to shut the rear passage portion at 
a rear shutting position. The switching door and 
the rear air mixing door are connected to a 
common operation mechanism to be operatively 
linked with each other. 
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@ Klimagerat fur ein Fahrzeug 

(57) In einem Fahrzeugklimagerat ist ein Heizkern (13) in ei- 
nem Klirnagehause (11) angeordnet, um einen vorderen 
und einen hinteren Kaltluft-Nebendurchgang (17, 18) zu 
bilden, durch welche Kaltluft an dem Heizkern vorbei- 
stromt, und eine vorderen und eine hintere Luftmisch- 
klappe (20, 21) sind angeordnet, um die Temperatur der 
zu einer Vordersitzseite geblasenen Luft und die Tempera- 
tur der zu einer Rucksitzseite geblasenen Luft in einer 
Fahrgastzelle unabhangig einzustellen. Eine Wechselklap- 
pe (70) ist angeordnet, um in einer Trennposition (C1) ei- 
nen vorderen und einen hinteren Durch gangsabschnitt 
(16, 17) des Heizkerns voneinander zu trennen und in ei- 
ner hinteren Verschlussposition (C2) den hinteren Durch- 
gangsabschnitt (17) zu verschliefSen. Die Wechselklappe 
und die hintere Luftmischklappe sind mit einem gemein- 
samen Funktionsmechanismus verbunden, um miteinan- 
der operativ verbunden zu sein. 
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Beschreibung 



HINTERGRUND DER ERFINDUNG 

1 . Gebiet der Erfindung 

[0001 ] Die vorliegende Erfindung betriff t ein Fahrzeugkli- 
mageraL das die Temperatur einer zu einer Vordersitzseite 
geblasenen Luft und die Temperatur einer zu einer Rucksitz- 
seite geblasenen Luft in einer Fahrgastzelle unabhangig 
voneinander steuern kann. 

2. Beschreibung des Standes der Technik 

[0002] In einem in dem US-Patent 6,247,530 beschriebe- 
nen Fahrzeugklimagerat wird ein in einem Klimagehause 
angeordneter einzelner heizender Warmetauscher gemein- 
sarn zum Hcizcn einer Vordersitzseite und einer Rucksitz- 
seite einer Fahrgastzelle benutzt. Ferner sind eine vordere 
Luftmischkiappe und eine hintere Luftmischklappe unab- 
hangig angeordnet, so dass die Temperatur der zu der Vor- 
dersitzseite geblasenen Luft und die Temperatur der zu der 
Rucksitzseite geblasenen Luft unabhangig voneinander ge- 
steuert werden. In dem Fahrzeugklimagerat ist eine Wech- 
selklappe an einer LufUuslassseile des heizenden Warme- 
tauschers angeordnet, urn einen Luftdurchgang des hei- 
zenden Warmetauschers in einen vorderen Luftdurchgang 
und einen hinteren Luftdurchgang an einer Trennstelle zu 
trennen. Im allgemeinen ist die Wechselklappe an der 
Trennstelle angeordnet. Wenn die Heizleistung der Vorders- 
itzseite erhoht werden muss, wird die Wechselklappe in ei- 
ner hinteren Verschlussposition betrieben, in der der kom- 
plette Warmluftdurchgang des heizenden Warmetauschers 
nur mit dem vorderen Luftdurchgang in Verbindung steht. In 
dem Fahrzeugklimagerat ist jedoch die Wechselklappe 
durch einen Verbindung smechanismus mit einem Stellglied- 
mechanismus zum Schalten eines vorderen Luftauslassmo- 
dus verbunden, oder es ist ein spezieller SteUgliedmechanis- 
mus tnit einem speziellen Motor ist zum Betreiben der 
Wechselklappe vorgesehen. 

[0003] Wenn die Wechselklappe mit dem Stellgliedme- 
chanismus zum Schalten des vorderen Luftauslassmodus 
verbunden ist, ist zum operativen Verbinden der Wechsel- 
klappe und des Stellghedmechanismus des vorderen Luft- 
auslassmodus ein langer Verbindungsmechanismus notwen- 
dig. Deshalb wird der Aufbau des Verbindungsmechanis- 
mus komplex und die Grofie des Verbindungsmechanismus 
wird groBer. Andererseits werden, wenn die Wechselklappe 
durch den speziellen Stellgliedmechanismus mit dem spe- 
ziellen Motor betrieben wird, die Produktionskosten erhoht, 
und es ist schwierig, den speziellen Stellgliedmechanismus 
in einem kleinen Bauraum anzuordnen. 

ZUS AMMENFASSUNG DER ERFINDUNG 



[0004] In Anbetracht der oben beschriebenen Probleme ist 
es eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, in einem Fahr- 
zeugklimagerat, in dem ein Warmluftdurchgang eines hei- 
zenden Warmetauschers in einen ersten und einen zweiten 
Teildurchgang getrennt werden kann, so dass die Tempera- 
tur der zu einer Vorderseite geblasenen Luft und die Tempe- 
ratur der zu einer Riickseite geblasenen Luft in einer Fahr- 
gastzelle unabhangig voneinander gesteuert werden konnen, 
die GroBe eines Klappenantriebsmechanismus zu reduzie- 
rcn und den Aufbau des Klappenantriebsmechanismus zu 
vereinfachen. 

[0005] Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegenden Erfin- 
dung, die Temperaturregelwirkung der zu der Riickseite in 



der Fahrgastzelle geblasenen Luft in dem Fahrzeugklimage- 
rat zu verbessern. 

[0006] GemaB der vorliegenden Erfindung sind in einem 
Fahrzeugklimagerat in einem Klimagehause ein kiihlender 
5 Warmetauscher zum Kuhlen von Luft und ein heizender 
Warmetauscher zum Heizen von Luft aus dem kiihlenden 
Warmetauscher angeordnet, urn einen ersten und einen 
zweiten Nebendurchgang zu bilden, durch welche Luft, die 
durch den kiihlenden Warmetauscher gelaufen ist, an dem 
10 heizenden Warmetauscher vorbeilauft. Eine erste Luft- 
mischklappe zum Einstellen eines Verhaltnisses zwischen 
einer durch den ersten Nebendurchgang laufenden Luft- 
menge und einer durch den heizenden Warmetauscher lau- 
fenden Luftmenge ist derart angeordnet, dass die zu der Vor- 
15 dersitzseite der Fahrgastzelle aus einem vorderen Offnungs- 
abschnitt geblasene Luft eine vorgegebene Temperatur hat, 
und eine zweite Luftmischklappe zum Einstellen eines Ver- 
haltnisses zwischen einer Luftmenge aus dem zweiten Ne- 
bendurchgang und einer Luftmenge aus dem heizenden 
20 Warmetauscher ist in einer solchen Weise angeordnet, dass 
die zu der Rucksitzseite der Fahrgastzelle aus einem hinte- 
ren Offnungsabschnitt geblasene Luft eine vorgegebene 
Temperatur hat. Femer ist eine Wechselklappe angeordnet, 
urn einen Warmluftdurchgang des heizenden Warmetau- 
25 schers an einer Trennposilion in einen ersten Durehgangsab- 
schnitt zum Einleiten von Luft zu dem vorderen Offnungs- 
abschnitt und einen zweiten Durchgangsabschnitt zum Ein- 
leiten von Luft zu dem hinteren Offnungsabschnitt zu tren- 
nen. Zusatziich wird die Wechselklappe zwischen der 
30 Trennposilion und einer hinteren Verschlussposition, in der 
die gesamte Luft von dem heizenden Warmetauscher zu 
dem vorderen Offnungsabschnitt stromt, betrieben. In dem 
Fahrzeugklimagerat wird ein Antriebsmechanismus ge- 
meinsam zum Betreiben der Wechselklappe und der zweiten 
35 Luftmischklappe verwendet, und die Wechselklappe und die 
zweite Luftmischklappe sind miteinander durch den An- 
triebsmechanismus operativ verbunden. Weil die Wechsel- 
klappe und die zweite Luftmischklappe neben dem hei- 
zenden Warmetauscher angeordnet sind, konnen die Wech- 
40 selklappe und die zweite Luftmischklappe nahe des An- 
triebsmechanismus angeordnet werden, wenn der Antriebs- 
mechanismus neben dem heizenden Warmetauscher ange- 
ordnet ist. Deshalb kann der Antriebsmechanismus zum Be- 
treiben der zweiten Luftmischklappe und der Wechsel- 
45 klappe kleiner gemacht werden und besitzt einen einfachen 
Aufbau. 

[0007] Vorzugs weise ist der Antriebsmechanismus so auf- 
gebaut, dass er eine erste Betriebsposition, in der die zweite 
Luftmischklappe in einer maximalen Heizposition und die 
50 Wechselklappe in der Trennposition angeordnet ist, und eine 
zweite Betriebsposition, in der die zweite Luftmischklappe 
in der maximalen Heizposition und die Wechselklappe in 
der hinteren Verschlussposition angeordnet ist, aufweist. 
Demzufolge kann, wenn der Antriebsmechanismus in der 
55 ersten Betriebsposition betrieben wird, die Heizkapazitat 
zum Heizen der Rucksitzseite der Fahrgastzelle maximiert 
werden. Andererseits kann, wenn der Antriebsmechanismus 
in der zweiten Betriebsposition betrieben wird, die gesamte 
warme Luft aus dem heizenden Warmetauscher zu der Vor- 
60 dersitzseite in der Fahrgastzelle geieitet werden, und die 
Heizkapazitat zum Heizen der Vordersitzseite in der Fahr- 
gastzelle kann maximiert werden. 

[0008] Vorzugsweise ist der Antriebsmechanismus derart 
aufgebaut, dass die Wechselklappe von der hinteren Ver- 
65 schlussposition in die Trennposition bewegt wird, wenn die 
zweite Luftmischklappe von der maximalen Kuhlposition 
zu der maximalen Heizposition bewegt wird. Deshalb kann 
durch Einstellen der Offnungsgrade der zweiten Luftmisch- 
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klappe und der Wechselklappe die Steuerkennlinie der Tem- 
peratur der zu der Rucksitzseite gebiasenen Luft einfach 
verandert werden. Als Ergebnis kann der Antriebsmechanis- 
ttius einfach fur unterschiedliche Fahrzeugarten verwendet 
werden. 5 
[0009] Vorzugsweise ist der Antriebsmechanismus so auf- 
gebaui, dass er eine dritte Betriebsposition aufweist, in der 
die Wechselklappe in der hinteren Verschlussposition und 
die zweite Luftmischklappe in der maximalen KUhlposiuon 
angeordnet ist. Deshalb kann die maximale Kuhllei stung fur io 
die Rucksitzseite der Fahrgastzelle effektiv verbessert wer- 
den. 

[0010] Ferner ist der Antriebsmechanismus gemaB der 
vorliegenden Erfindung derart aufgebaut, dass eine \fermin- 
derungsgeschwindigkeit des Offnungsgrades des zweiten 15 
Durchgangsabschnitts des heizenden Warmetauschers, 
wenn die Wechselklappe von der Trennposition zu der hin- 
teren Verschlussposition bewegt. wird, im Vcrglcich zu cincr 
VergroBerungsgeschwindigkeit des Offnungsgrades des 
zweiten Kaltluft-Nebendurchgangs, wenn die zweite Luft- 20 
mischklappe von der maximalen Heizposition zu der maxi- 
malen Kuhlposition bewegt wird, kleiner gemacht ist Dem- 
geinaB kann in einem vorgegebenen Bereich in der Nahe der 
maximalen Heizposition der zweiten Luftmischklappe ver- 
hindert werden, dass die Temperatur der zu der Rucksilz- 25 
seite gebiasenen Luft stark verringert wird, und eine Klima- 
leistung fur die Rucksitzseite der Fahrgastzelle kann verbes- 
sert werden. 



KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN 
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[0011] Weitere Aufgaben, Merkmale und Vorteile der vor- 
liegenden Erfindung werden aus der folgenden detaillierten 
Beschreibung unter Bezugnahme auf die beiliegenden 
Zeichnungen verstandlicher. Darin zeigen: 35 
[0012] Fig, 1 eine Querschnittsdarstellung einer Klima- 
einheit eines Fahrzeugklimagerats gemaB einem ersten Aus- 
fuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung; 
[0013] Fig, 2 eine schematische Darstellung eines Beluf- 
tungssystems des Fahrzeugklimagerates gemaB dem ersten 40 
Ausfuhrungsbeispiel; 

[0014] Fig. 3 ein Blockschaltbild einer elektrischen Steu- 
ereinheit (ECU) des Fahrzeugklimagerates gemaB dem er- 
sten Ausfuhrungsbeispiel; 

[0015] Fig. 4 eine Graphik eines Funktionsmusters einer 45 
hinteren Luftmischklappe und einer Wechselklappe gemaB 
dem ersten Ausfuhrungsbeispiel; 

[0016] Fig. 5 eine Querschnittsdarstellung der Klimaein- 
heit in einem Betriebszustand des ersten Ausfuhrungsbei- 
spiels; 50 
[0017] Fig. 6 eine Querschnittsdarstellung der Klimaein- 
heit in einem Betriebszustand eines Vergieichsbeispiels in 
dem ersten Ausfuhrungsbeispiel; 

[0018] Fig. 7 eine Querschnittsdarstellung der Klimaein- 
heit in einem weiteren Betriebszustand des ersten Ausfiih- 55 
rungsbeispiels; 

[0019] Fig. 8 eine Querschnittsdarstellung der Klimaein- 
heit in einem noch weiteren Betriebszustand des ersten Aus- 
fuhrungsbeispiels; 

[0020] Fig. 9 eine Querschnittsdarstellung der Klimaein- 60 
heit in einem noch weiteren Betriebszustand des ersten Aus- 
fuhrungsbeispiels; 

[0021] Fig. 10 eine Graphik von Funktionsmustern einer 
hinteren Luftmischklappe und einer Wechselklappe gemaB 
cincm zweiten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfin- 65 
dung; und 

[0022] Fig. 11 eine Grafik von Funktionsmustern einer 
hinteren Luftmischklappe und einer Wechselklappe gemaB 



einem dritten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfin- 
dung. 

DETATLTJERTE BESCHRETBUNG DER DERZETT BE- 
VORZUGTEN AUS-FUHRUNGSBEISPIELE 

[0023] Nachfolgend werden bevorzugte Ausfuhrungsbei- 
spiele der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
die beiliegenden Zeichnungen beschrieben. 
[0024] Es wird nun ein erstes bevorzugtes Ausfuhrungs- 
beispiel der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
die Fig. 1 bis 9 beschrieben. Ein Klimagerat fur ein Fahr- 
zeug enthalt eine Geblaseeinheit 1 und eine Klimaeinheit 
10, wie in Fig. 2 dargestellt. In dem ersten Ausfuhrungsbei- 
spiel ist die Klimaeinheit 10 in seitlicher Richtung des Fahr- 
zeugs etwa in der Mitte in einer Instrumententafel in der 
Fahrgastzelle des Fahrzeugs angeordnet. Die Geblaseeinheit 

1 ist an cincr vcrsctztcn Position angeordnet, um zum Bci- 
spiel in seitlicher Richtung des Fahrzeugs von der Klimaein- 
heit. 10 zu einer Fahrgast-Vordersitzseite versetzt zu sein. 
Die Geblaseeinheit 1 weist eine Innen/AuBenluft-Schaltbox 

2 und ein Geblase 6 auf. Die Innen/AuBenluft-Schaltbox 2 
enthalt einen AuBenluft-Einleitungsanschluss 3 zum Einlei- 
ten von AuBenluft (d. h. Luft von auBerhalb der Fahrgast- 
zelle) und einen Innenluft-Einleitungsanschluss 4 zum Ein- 
leiten von Innenluft (d. h. Luft innerhalb der Fahrgastzelle). 
Der AuBenluft-Einleitungsanschluss 3 und der Innenluft- 
Einleitungsanschluss 4 werden durch eine Innen/AuBenluft- 
Wechselklappe 5 geoffhet und geschlossen. Das Geblase 6 
zum Blasen von Luft zu der Klimaeinheit 10 enthalt einen 
Zentrifugallufter 7 zum Blasen von Luft, ein Rundgehause8 
zum Aufnehmen des Zentrifugallufters 7 und einen An- 
triebs motor 9 zum Antreiben des Zentrifugallufters 7. Das 
Geblase 6 ist zum Beispiel unter der Innen/AuBenluft- 
Schaltbox 2 angeordnet. 

[0025] Die Klimaeinheit 10 enthalt einen Verdampfappa- 
rat (d. h. einen kuhlenden Warmetauscher) 12 und einen 
Heizkern (d. h. einen heizenden Warmetauscher) 13, die in- 
tegral in einem einzelnen Klimagehause 11 aufgenommen 
sind. Das Klimagehause 11 besteht aus einem Kunstharz mit 
einem gewissen Grad Elastizitat und hoherer Festigkeit, wie 
beispielsweise Polypropylen. Das Klimagehause 11 besteht 
aus mehreren Teilgehausen, die durch ein Befestigungsele- 
ment, wie beispielsweise einen Metallfederbiigel und eine 
Schraube, miteinander verbunden sind, nachdem der Ver- 
dampfapparat 12, der Heizkern 13 und Bauteile wie bei- 
spielsweise Klappen darin aufgenommen sind. 
[0026] Die Klimaeinheit 10 ist an einer unieren Seite der 
Instrumententafel in der Fahrgastzelle angeordnet und in 
Langsrichtung und vertikaler Richtung des Fahrzeugs wie in 
Fig. 1 dargestellt angeordnet. Ein Lufteinlass 14, in den Luft 
von dem Rundgehause 8 der Geblaseeinheit 1 stromt, ist in 
dem Klimagehause an einer vordersten S telle des Fahrzeugs 
vorgesehen. 

[0027] Der Verdampfapparat 12 ist in dem Klimagehause 
11 an einer Stelle unmittelbar nach dem Lufteinlass 14 ange- 
ordnet. Der Verdampfapparat 12 ist in Langsrichtung des 
Fahrzeugs diinn und in dem Klimagehause 11 so angeord- 
net, dass er einen Luftdurchgang in einer solchen Weise 
kreuzt, dass sich eine Langsrichtung davon in der vertikalen 
Fahrzeugrichtung erstreckt. BekanntermaBen kuhlt der Ver- 
dampfapparat 12 Luft in dem Klimagehause 11 durch Auf- 
nehmen einer Verdunstungskalte eines Kuhlmittels in einem 
KUhlkreislauf aus der Luft. 

[0028] Ein Heizkern 13 ist in dem Klimagehause 11 in 
Stromungsrichtung nach dem Verdampfapparat 12 angeord- 
net, um einen vorgegebenen Abstand zwischen dem Ver- 
dampfapparat 12 und dem Heizkem 13 zu bilden. Der Heiz- 
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kern 13 ist an einer unteren Seite in dem Klimagehause 11 so 
angeordnet, dass er von der vertikalen Fahrzeugrichtung zu 
einer Fahrzeugruckseite hin geneigt ist. In dem Ausfuh- 
rungsbeispiel ist das BreitenmaB sowohl des Verdampfappa- 
rals 12 als auch des Heizkerns 13 in der seitlichen Fahrzeug- 
richtung etwa gleich einem BreitenmaB des Klimagehauses 
11 in der seitlichen Fahrzeugrichtung. 
[0029] Der Heizkern 13 erwarmt Luft, die durch den Ver- 
dampfapparat 12 gelaufen ist, durch Verwendung heiBen 
Wassers (Motorkiihlwasser), welches darin als Warme- 
quelle flieBt. Ein vorderer Kaltluft-Nebendurchgang 18 (er- 
ster Kaltluft-Nebendurchgang) und ein hinterer Kaltluft-Ne- 
bendurchgang 19 (zweiter Kaltluft-Nebendurchgang), durch 
Welche Luft, die durch den Verdampfapparat 12 gelaufen 
ist, an dem Heizkern 13 vorbei stromt, sind an einer oberen 
bzw. unteren Seite des Heizkerns 13 in dem Klimagehause 
11 vorgesehen. Der vordere Kaltluft-Nebendurchgang 18 isi 
fur cine Vordcrsitzscitc der Fahrgastzcllc vorgesehen, und 
der hintere Kaltluft-Nebendurchgang 19 ist fur eine Ruck- 
sitzseite in der Fahrgastzelle vorgesehen. 
[0030] Der Heizkern 13 enthalt einen Kernabschnitt 13a 
aus mehreren flachen Rohren, in denen heiBes Wasser 
stromt, und mehreren Kiihlrippen, von denen jede zwischen 
benachbarten flachen Rohren verbunden ist. Ein Luftdurch- 
gang, durch den Luft durch den Kernabschnitt 13a des Heiz- 
kerns 13 stromt, ist durch ein Trennelement 15 in einen vor- 
deren und einen hinteren Luftdurchgang 16, 17 getrennt. 
Der vordere Luftdurchgang 16 dient dem Einleiten warmer 
Luft zu der Vordersitzseite und ist an einer oberen Seite des 
Trennelements 15 vorgesehen. Dagegen dient der hintere 
Luftdurchgang 17 dem Einleiten warmer Luft zu der Riick- 
sitzseite und ist an einer unteren Seite des Trennelements 15 
vorgesehen. Das Trennelement ist an einer stromaufwarti- 
gen Seite des Heizkerns 13 angeordnet und erstreckt sich 
iiber die gesamte Breite des Klimagehauses 11 in der seitli- 
chen Fahrzeugrichtung. Zum Beispiel ist das Trennelement 
15 integral mit dem Klimagehause 11 ausgebildet. 
[0031] Eine plattenartige vordere Luftmischklappe 20 
zum Einstellen der Ternperatur von zu der Vordersitzseite 
der Fahrgastzelle geblasener Luft ist zwischen dem Heiz- 
kern 13 und dem Verdampfapparat 12 angeordnet. Die vor- 
dere Luftmischklappe 20 steiltein Verhaltnis zwischen einer 
durch den vorderen Luftdurchgang 16 des Heizkerns 13 
strornenden Luftmenge und einer durch den vorderen Kalt- 
luft-Nebendurchgang 18 an dem Heizkern 13 vorbei stro- 
rnenden Luftmenge ein. Die vordere Luftmischklappe 20 ist 
integral mit einer Drehwelle 20a verbunden, die in einer 
waagerechten Richtung (d. h. der seitlichen Fahrzeugrich- 
tung) angeordnet ist, und wird um die Drehwelle 20a in der 
vertikalen Fahrzeugrichtung gedreht. Durch Einstellen einer 
Drehposition der vorderen Luftmischklappe 20 kann die 
Ternperatur der zu der Vordersitzseite der Fahrgastzelle ge- 
blasenen Luft eingestellt werden. 

[0032] Die Drehwelle 20a der vorderen Luftmischklappe 
20 ist in dem Klimagehause 11 drehbar gehalten. Ein Ende 
der Drehwelle 20a ragt aus dem Klimagehause 11 nach au- 
Ben und ist durch einen Verbindungsmechanismus 20b mit 
einem Antriebsmotor 56 verbunden. Die Drehposition (der 
Offnungsgrad) der vorderen Luftmischklappe 20 wird durch 
einen Stellmechanismus mit dem Antriebsmotor 56 unab- 
hangig eingestellt. 

[0033] Eine plattenartige hintere Luftmischklappe 21 zum 
Einstellen der Ternperatur der zu der Rucksitzseite der Fahr- 
gastzelle geblasenen Luft ist drehbar zwischen dem Heiz- 
kern 13 und dem Verdampfapparat 12 angeordnet. Die hin- 
tere Luftmischklappe 21 stellt ein Verhaltnis zwischen einer 
durch den hinteren Luftdurchgang 17 des Heizkerns 13 stro- 
rnenden Luftmenge und einer durch den hinteren Kaltluft- 
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Nebendurchgang 19 an dem Heizkern 13 vorbei strornenden 
Luftmenge ein. Die hintere Luftmischklappe 21 ist integral 
mit einer Drehwelle 21a verbunden, die in einer waagrech- 
ten Richtung (d. h. der seitlichen Fahrzeugrichtung) ange- 
5 ordnet ist, und wird um die Drehwelle 21a in der vertikalen 
Fahrzeugrichtung gedreht. Durch Einstellen einer Drehposi- 
tion der hinteren Luftmischklappe 21 kann die Ternperatur 
der zu der Rucksitzseite der Fahrgastzelle geblasenen Luft 
eingestellt werden. 
10 [0034] Die Drehwelle 21a der hinteren Luftmischklappe 
20 ist in dem Klimagehause drehbar gehalten. Ein Ende der 
Drehwelle 21a ragt aus dem Klimagehause 11 nach auBen 
und ist durch einen Verbindungsmechanismus 21b mit ei- 
nem Antriebsmotor 58 verbunden. Die Drehposition (der 
15 Offnungsgrad) der hinteren Luftmischklappe 20 wird durch 
einen Stellmechanismus mit dem Antriebsmotor 58 unab- 
hangig eingestellt. 

[0035] Ein Wandclcmcnt 22, das sich in der vertikalen 
Richtung erstreckt, ist an einer stromabwartigen Seite (der 
20 Fahrzeugruckseite) des Heizkerns 13 integral mit dem Kli- 
magehause 11 ausgebildet, um einen vorgegebenen Abstand 
zwischen dem Heizkern 13 und dem Wandelement 22 zu 
bilden. Deshalb ist ein vorderer Warmluftdurchgang 23, der 
sich von einer unmittelbar stromabwartigen Seite des Heiz- 
25 kerns 13 nach oben erstreckt, durch das Wandelement 22 de- 
finiert. Eine Wechselklappe 70 ist an einem unteren Endab- 
schnitt des Wandeiements 22, d. h. an einem unteren Ab- 
schnitt eines Luftauslassabschnitts des Heizkerns 13 so an- 
geordnet, dass sie um eine Drehwelle 70a drehbar ist. Die 
30 Wechselklappe 70 wird spater im Detail beschrieben. 

[0036] Eine stromabwartige Seite (obere Seite) des vorde- 
ren Warmluftdurchgangs 23 und eine stromabwartige Seite 
des vorderen Kaltluft-Nebendurchgangs 18 sind an einer 
oberen Seite des Heizkerns 13 in einer vorderen Luftmisch- 
35 kammer 24 verbunden, in der kalte Luft aus dem vorderen 
Kaltluft-Nebendurchgang 18 und warme Luft aus dem 
Warmluftdurchgang 23 gemischt werden. 
[0037] Ein Enteisungs-Offnungsabschnitt 25 ist an einer 
oberen Wandflache des Klimagehauses 11 an einer Fahr- 
40 zeugvorderseite geoffnet, so dass klimatisierte Luft aus der 
vorderen Luftmischkammer 24 in den Enteisungs-Off- 
nungsabschnitt 25 eingeleitet wird. Der Enteisungs-Off- 
nungsabschnitt 25 steht mit einem Enteisungs-Luftauslass 
durch eine Enteisungsleitung in Verbindung, so dass klima- 
45 tisierte Luft aus dem Enteisungs-Luftauslass zu einer Innen- 
seite einer Windschutzscheibe geblasen wird. 
[0038] Der Enteisungs-Offnungsabschnitt 25 wird durch 
eine plattenartige Enteisungsklappe 26 geoffnet und ge- 
schlossen, und die Enteisungsklappe 26 wird durch eine 
50 Drehwelle 27 gedreht, die an einem Abschnitt in der Nahe 
der oberen Wandflache des Klimagehauses 11 waagrecht an- 
geordnet ist. Die Enteisungsklappe 26 ist angeordnet, um 
den Enteisungs-Offnungsabschnitt 25 und einen Verbin- 
dungsanschluss 28 zu offnen und zu schlieBen. Der Verbin- 
55 dungsanschluss 28 ist vorgesehen, um klimatisierte Luft von 
der vorderen Luftmischklappe 24 zu einem vorderen Ge- 
sichtsoffnungsabschnitt 29 und einem vorderen FuBoff- 
nungsabschnitt 30 zu leiten. 

[0039] Der vordere Gesichtsoffnungsabschnitt 29 ist an 
60 der oberen Wandflache des Klimagehauses 11 an einer rela- 
tiv zu dem Enteisungs-Offnungsabschnitt 25 hinteren Fahr- 
zeug seite vorgesehen. Der vordere Gesichtsoffnungsab- 
schnitt 29 steht mit einem an einer Oberseite der Instrumen- 
tentafel vorgesehenen vorderen Gesichtsluftauslass durch 
65 cine vordere Gcsichtsluftlcitung in Verbindung, so dass kli- 
matisierte Luft zu einer Oberseite eines Fahrgasts auf einem 
Vordersitz der Fahrgastzelle geblasen wird. 
[0040] Der vordere FuBoffnungsabschnitt 30 ist an einer 
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unteren Seite des vorderen Gesichtsoffnungsabschnitts 29 in 
dem Klimagehause 11 vorgesehen und ist an rechten und 
linken Seitenflachen des Klimagehauses 11 vorgesehen. A us 
dern vorderen FuBoffnungsabschnitt 30 geblasene Lufi. wird 
zu dem FuBbereich eines Fahrgasts auf dem Vordersilz der 5 
Fahrgastzelle geblasen. 

[0041] Der vordere Gesichtsoffnungsabschnitt 29 und der 
vordere FuBoffnungsabschnitt 30 werden durch eine platten- 
artige FuB/Gesicht- Wechselklappe 31 geoffnet und ge- 
schlossen, die zwischen diesen beiden Offnungsabschnitten 10 
29, 30 angeordnet ist. Das heiBt die FuB/Gesicht- Wechsel- 
klappe 31 wird durch eine Drehwelle 32 gedreht, urn den 
vorderen Gesichtsoffnungsabschnitt 29 und einen Einlass- 
durchgang 33 des vorderen FuBoffnungsabschnitts 30 zu 
offnen und zu schlieBen. Die Enteisungsklappe 26 und die 15 
FuB/Gesicht-Wechselklappe 31 sind mit einer Ausgangs- 
welle eines gemeinsamen Aniriebsmotors 58 (Fig. 3) durch 
cincn Vcrbindungsmcchanismus operativ verbunden, so 
dass die Enteisungsklappe 26 und die FuB/Gesicht-Wechsel- 
klappe 31 durch einen Stellmechanismus mit dem Antriebs- 20 
motor 57 operativ verbunden sind. 

[0042] Andererseits werden die Luft aus dem hinteren 
Lufldurchgang 17 des Heizkerns 13 und die Luft aus dem 
vorderen Kaltluft-Nebendurchgang 19 in einer hinteren 
Luftimschkaiiimer 34 gemischt, so dass klimatisiene Luft 25 
mit einer vorgegebenen Temperatur erhalten werden kann. 
[0043] Ein hinterer Gesichtsoffnungsabschnitt 35 und 
zwei hintere FuBoffnungsabschnitte 36 sind an einer strom- 
abwartigen Seite (z. B. der Fahrzeugruckseite) des hinteren 
Luftmischabschnitts 34 vorgesehen. In dem ersten Ausfuh- 30 
rungsbeispiel isl, wie in Fig. 2 dargestellt, der hintere Ge- 
sichtsoffnungsabschnitt 35 in der Mitte zwischen den zwei 
hinteren FuBoffnungsabschnitten 36 in der seidichen Fahr- 
zeugrichtung an einer stromabwartigen Stelle des Klimage- 
hauses 11 vorgesehen. Der hintere Gesichtsoffnungsab- 35 
schnitt 35 wird durch eine hintere Gesichtsklappe 37 geoff- 
net und geschlossen, und die hinteren FuBoffnungsab- 
schnitte 36 werden durch hintere FuBklappen 38 geoffnet 
und geschlossen, wie in Fig. 2 dargestellt. Ferner sind die 
hintere Gesichtsklappe 37 und die zwei hinteren FuBklappen 40 
38 so angeordnet, dass sie durch eine einzige Drehwelle 39 
gedreht werden. Das heiBt die mehreren hinteren Luftaus- 
lassmodus-Wechselklappen 37, 38 sind mit einer einzelnen 
Drehwelle 39 verbunden, die sich in der seitlichen Fahr- 
zeugrichtung erstreckt, um miteinander operativ verbunden 45 
zu sein. Weil die Befestigungswinkel der Klappen 37, 38 re- 
lativ zu der Drehwelle 39 verandert werden, konnen hintere 
Offhungs/Verschluss-Zustande der hinteren Offnungsab- 
schnitte 35 und 36 durch Verandern des Drehwinkels der 
einzelnen Drehwelle 39 wahlweise geschaltet werden, so SO 
dass ein hinterer Luftauslassmodus ausgewahlt werden 
kann. Das heiBt durch Verandern des Drehwinkels der ein- 
zelnen Drehwelle 39 kann der hintere Luftauslassmodus, 
wie beispieisweise ein hinterer Gesichtsmodus, ein hinterer 
FuBmodus, ein hinterer Doppelmodus und ein hinterer Ver- 55 
schlussmodus, wahlweise eingestellt werden. In dem hinte- 
ren Gesichtsmodus ist der hintere Gesichtsoffnungsab- 
schnitt 35 geoffnet und die hinteren FuBoffnungsabschnitte 
36 sind geschlossen. In dem hinteren FuBmodus ist der hin- 
tere Gesichtsoffnungsabschnitt 35 geschlossen und die hin- 60 
teren FuBoffnungsabschnitte 36 sind geoffnet. In dem hinte- 
ren Doppelmodus ist der hintere Gesichtsoffnungsabschnitt 
35 geoffnet und die hinteren FuBoffnungsabschnitte 36 sind 
geoifnet. Ferner ist in dem hinteren Verschlussmodus der 
hintere Gesichtsoffnungsabschnitt 35 geschlossen und die 65 
hinteren FuBoffnungsabschnitte 36 sind geschlossen. 
[0044] Der hintere Gesichtsoffnungsabschnitt 35 steht mit 
einem hinteren Gesichtsluftauslass durch eine Verbindungs- 



leitung in Verbindung, so dass klimatisierte Luft zu der 
Oberseite eines Fahrgasts auf einem Riicksitz der Fahrgast- 
zelle geblasen wird. Der hintere FuBoffnungsabschnitt 36 
steht mit einem hinteren FuBluftauslass durch eine Verhin- 
dungsleitung in Verbindung, so dass klimatisierte Luft zu 
der unteren Seite des Fahrgasts auf dem Riicksitz der Fahr- 
gastzelle geblasen wird. 

[0045] Die Drehwelle 39 der hinteren Luftauslassmodus- 
Wechselklappen 37, 38 ist drehbar in dem Klimagehause 11 
gehalten. Ein Ende der Drehwelle 39 ragt aus dem Klimage- 
hause 11 und ist mit einer Ausgangswelle eines Antriebsmo- 
tors 59 durch einen Verbindungsmechanismus verbunden. 
Deshalb konnen die Betriebspositionen der hinteren Modus- 
wechsei klappen 37, 38 durch den Antriebsmotor 59 unab- 
hangig eingestellt werden. 

[0046] Die Wechselklappe 70 ist an der Unterseite des 
Heizkerns 13 an einer stromabwartigen Position des Heiz- 
kerns 13 angeordnet. Wcnn die Wechselklappe 70 in die Po- 
sition CI der gestrichelten Linien in Fig. 1 betatigt wird, 
wird die Wechselklappe 70 auf einer Verlangerungslinie des 
Trennelements 15 posiuoniert, so dass der vordere Luft- 
durchgang 16 und der hintere Luftdurchgang 17 des Heiz- 
kerns 13 voneinander getrennt sind und eine Verbindung 
zwischen dem hinteren Luftdurchgang 17 des Heizkerns 13 
und dem vorderen Warmluftdurchgang 23 unterbrochen ist. 
DemgemaB ist die Position CI der gestrichelten Linie der 
Wechselklappe 70 eine Trennstellung. 
[0047] Wenn dagegen die Wechselklappe 70 in die Posi- 
tion C2 der gestrichelten Linien in Fig. 1 betatigt wird, wird 
eine Verbindung zwischen der im hinteren Luftdurchgang 
17 des Heizkerns 13 und der hinteren Luftmischkammer 34 
unterbrochen, und der hintere Luftdurchgang 17 des Heiz- 
kerns 13 steht mit dem vorderen Warmluftdurchgang 23 in 
Verbindung. Demzufolge ist die Position C2 der gestrichel- 
ten Linien der Wechselklappe 70 eine hintere Verschlusspo- 
sition. 

[0048] Die Wechselklappe 70 ist mit der hinteren Luft- 
mischklappe 21 operativ verbunden. Deshalb ragt ein Ende 
der Drehwelle 70a der Wechselklappe 70 aus dem Klimage- 
hause 11 heraus und ist mil der Ausgangswelle des Antriebs- 
motors 58 des Steilmechanismus der vorderen Luftmisch- 
klappe 21 durch den Verbindungsmechanismus verbunden. 
[0049] In dem ersten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegen- 
den Erfindung ist ein in Fig. 2 gezeigter vorderer Luftdurch- 
gang 100 aus dem vorderen Luftdurchgang 16 des Heiz- 
kerns 13, dem vorderen Kaltluft-Nebendurchgang 18, dem 
vorderen Warmluftdurchgang 23, der vorderen Luftmisch- 
kammer 24, dem Verbindungspfad 28 und dergleichen auf- 
gebaut. Analog ist ein in Fig. 2 dargestellter hinterer Luft- 
durchgang 200 aus dem hinteren Luftdurchgang 17 des 
Heizkerns 13, dem hinteren Kalduft-Nebendurchgang 19, 
der hinteren Luftmischkammer 34 und dergleichen aufge- 
baut. 

[0050] Fig. 3 ist ein Blockschaltbild zur Steuerung des 
Klimagerats unter Verwendung einer elektronischen Steuer- 
einheit (ECU) 40. Die Komponenten des Klimagerats kon- 
nen durch die ECU 40 automatisch gesteuert werden. Die 
ECU 40 ist aus einem Mikrocomputer, Peripherieschal tun- 
gen des Mikrocomputers und dergleichen aufgebaut. Die 
ECU 40 steuert die Geblaseeinheit 1 und die Klimaeinheit 
10 gemaB einem voreingestellten Programm. Wenn ein Mo- 
torzundschalter eingeschaltet wird, wird der ECU 40 von ei- 
ner Fahrzeugbatterie elektrische Energie zugefuhrt. 
[0051] Wie in Fig. 3 dargestellt, werden der ECU 40 je- 
wcils Scnsorsignalc von einer Scnsorgruppc 41, Bctricbssi- 
gnale von einer vorderen Bedientafel 42, die in der Instru- 
mententafel an einer \brdersitzseite der Fahrgastzelle vor- 
gesehen ist, und Betriebssignale von einer hinteren Bedien- 
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tafel 43, die an einer Rucksitzseite in der Fahrgastzelle vor- 
gesehen ist, eingegeben. Die Sensorgruppe 41 enthalt einen 
AuBenlufttemperatursensor 44 zum Erfassen einer Tempe- 
ratur TAM der AuRenluft (d. h. der Luft auBerhalb der Fahr- 
gastzelle), einen Innenlufttemperatursensor 45 zum Erfas- 
sen einer Temperatur TR der Innenluft (d. h. der Luft in der 
Fahrgastzelle), einen Sonnenlichtsensor 46 zurn Erfassen ei- 
ner Menge TS des in die Fahrgastzelle eindringenden Son- 
nenlichts, einen Verdampfapparattemperatursensor 47 zum 
Erfassen einer Temperatur TE einer durch den Verdampfap- 
parat 15 gekuhlten Luft (d. h. eine Temperatur der Luft un- 
mittelbar nach Durchlaufen des Verdampfapparats 12), und 
einen Wassertemperatursensor 48 zum Erfassen einer Tem- 
peratur TW des in den Heizkern 13 stromenden heiBen Was- 
sers. 

[0052] Auf der vorderen Bedientafel 42 ist eine Vorder- 
sitz-Einstelleinheit, wie beispielsweise eine vordere Tempe- 
raturcinstcllcinhcit 49, cine vordere Luftmcngcncinstcllcin- 
heit 50, eine vordere Luftausiassmodus-Einstelleinheit 51 
und eine Innen/AuBenluftmodus-Einstelleinheit 52 vorgese- 
hen. Analog ist auf der hinteren Bedientafel 43 eine Ruck- 
sitz-Einstelleinheit wie beispielsweise eine hintere Tempe- 
ratureinstelleinheit 53 und eine hintere Luftauslassmodus- 
Einstelleinheit 54 vorgesehen. Femer wird eine Antriebsein- 
heil zum Betreiben der Klimaausriistung durch die ECU 40 
gesteuert. Die Antriebseinheit enthalt den Antriebsmotor 55 
zum Antreiben der Innen/AuBenluft-Auswahlklappe 6 der 
Innen/AuBenluft-Schaltbox 3, den Motor 9 zum Antreiben 
des Lufters 7, den Antriebsmotor 56 zum Antreiben der vor- 
deren Luftmischklappe 20, den Antriebsmotor 57 zum An- 
treiben der vorderen Luftauslassmodus-Wechselklappen 26, 
31, den gemeinsam zum Antreiben der hinteren Luftmisch- 
klappe 20 und der Wechselklappe 70 benutzten Antriebsmo- 
tor 58, und den Antriebsmotor 59 zum Antreiben der hinte- 
ren Luftauslassmodus-Wechselklappen 37, 38. 
[0053] Als nachstes wird nun die Funktionsweise des Kli- 
magerats gemaB dem ersten Ausfuhrungsbei spiel der vorlie- 
genden Erfindung beschrieben. Wenn der Gesichtsmodus 
eingestellt ist, wird die Enteisungsklappe 26 so gedreht, dass 
sie den Enteisungs-Offnungsabschnitt 25 vollstandig ver- 
schlieBt und den Verbindungsanschluss 28 vollstandig off- 
net. Ferner wird die FuB/Gesicht- Wechselklappe 31 so ge- 
dreht, dass sie den Einlassdurchgang 33 des vorderen FuB- 
offnungsabschnitts 30 vollstandig schlieBt. Zusatzlich off- 
nen die hinteren Luftauslassmodus-Wechselklappen 37, 38 
den hinteren Gesichtsoffnungsabschnitt 35 und schlieBen 
den hinteren FuBoffnungsabschnitt 36. In diesem Fall ist, 
wenn die vordere Luftmischklappe 20 durch einen Steuer- 
vorgang der ECU 40 in die Position Al in Fig. 2 gedreht 
wird, eine maximale Kiihlung eingestellt, so dass der vor- 
dere Luftdurchgang 16 des Beiuftungsdurchgangs des Heiz- 
kems 13 geschlossen und der vordere Kaltiuft-Nebendurch- 
gang 18 vollstandig geoffnet ist. Wenn in diesem Fall die 
Geblaseeinheit 1 und der Kuhlkreislauf betrieben werden, 
stromt die durch die Geblaseeinheit 1 geblasene Luft aus 
dem Lufteinlass 14 in das Klimagehause 11 und wird durch 
den Verdampfapparat 12 gekuhlt. 

[0054] Wahrend der maximalen Kiihlung stromt die durch 
den Verdampfapparat 12 gekuhlte Luft durch den vorderen 
Kaltluft-Nebendurchgang 18 und die vordere Luftmisch- 
klappe 24, stromt durch den Verbindungsanschluss 28 zu 
dem vorderen Gesichtsoffnungsabschnitt 29, und wird aus 
dem vorderen Gesichtsoffnungsabschnitt 29 zu der Ober- 
seite des Fahrgasts auf dem Vordersitz der Fahrgastzelle ge- 
blascn. 

[0055] Wenn die vordere Luftmischklappe 20 aus der Po- 
sition Al (der maximalen Kuhlposition) in Fig. 1 in eine 
vorgegebene Off nungsposition betatigt wird, um die Tempe- 



ratur der in die Fahrgastzelle geblasenen Luft zu regeln, 
wird Luft, die durch den Verdampfapparat 12 gelaufen ist, 
entsprechend der Drehposition der vorderen Luftmisch- 
klappe 20 sowohl in den vorderen Kaltluft-Nebendurchgang 

5 18 als auch den vorderen Luftdurchgang 16 des Heizkerns 
13 eingeleitet Luft aus dem vorderen Kalduft-Nebendurch- 
gang 18 und Luft aus dem vorderen Warmluftdurchgang 23 
werden in der vorderen Luftmischkammer 24 gemischt, so 
dass klimatisierte Luft mit einer vorgegebenen Temperatur 

to in der vorderen Luftmischkammer 24 erhalten wird. 

[0056] Wenn dagegen die hintere Luftmischklappe 21 
durch den Steuervorgang der ECU 40 in die Position Bl in 
Fig. 1 gedreht wird, wird der Luftstrom in den hinteren Luft- 
durchgang 17 des Heizkerns 13 geschlossen und der hintere 

15 Kaltluft-Nebendurchgang 19 wird vollstandig geoffnet. 
Deshalb stromt die durch den Verdampfapparat 12 gekuhlte 
Luft durch den hinteren Kaltluft-Nebendurchgang 19 und 
stromt zu dem hinteren Gesichtsoffnungsabschnitt 35, nach- 
dem sie durch die hintere Luftmischkammer 34 gelaufen ist. 

20 Die Luft in dem hinteren Gesichtsoffnungsabschnitt 35 wird 
zu der Oberseite des Fahrgasts auf dem Rucksitz der Fahr- 
gastzelle geblasen. 

[0057] Wenn die hintere Luftmischklappe 39 aus der Posi- 
tion Bl in Fig. 1 in eine vorgegebene Offnungsposition be- 

25 taligt wird, wird durch die hintere Luflmischklappe 21 ein 
Verhaltnis zwischen der Luftmenge aus dem hinteren Kalt- 
luft-Nebendurchgang 19 und der Luftmenge aus dem hinte- 
ren Luftdurchgang 17 des Heizkerns 13 eingestellt, so dass 
die Temperatur der zu einer hinteren Oberseite der Fahrgast- 

30 zeile geblasenen Luft eingestellt werden kann. Somit kon- 
nen in dem ersten Ausfuhrungsbeispiel die Luft der zu der 
Vordersitzseite der Fahrgastzelle geblasene Luft und die 
Temperatur der zu der Rucksitzseite der Fahrgastzelle gebla- 
senen Luft durch unabhangiges Steuern der Drehpositionen 

35 der vorderen und hinteren Luftrnischklappen 20, 21 wah- 
rend des Gesichtsluftauslassmodus unabhangig gesteuert 
werden. 

[0058] Wenn der Doppelluftauslassmodus als vorderer 
Luftauslassmodus eingestellt wird, schlieBt die Enteisungs- 
40 klappe 26 den Enteisungs-Offnungsabschnitt 25, die FuB/ 
Gesicht- Wechselklappe 31 wird in eine vorgegebene Off- 
nungsposition gedreht, um sowohl den vorderen Gesichts- 
offnungsabschnitt 29 als auch den Einlassdurchgang 33 des 
vorderen FuBoffnungsabschnitts 30 zu offnen. Ferner wer- 
45 den, wenn der Doppelluftauslassmodus als der hintere Luft- 
auslassmodus eingestellt ist, die hinteren Moduswechsel- 
klappen 37, 38 derart gedreht, dass sowohl der hintere Ge- 
sichtsoffnungsabschnitt 35 als auch der hintere FuBoff- 
nungsabschnitt 36 geoffnet sind. 
50 [0059] Wenn der FuBluftauslassmodus als der vordere 
Luftauslassmodus eingestellt ist, wird der Enteisungs-Off- 
nungsabschnitt 25 etwas geoffnet und der vordere FuBoff- 
nungsabschnitt 30 wird vollstandig geoffnet. Wahrend des 
FuBluftauslassmodus wird ein Stromungs verhaltnis der 
55 Luftmenge aus dem Enteisungs-Offnungsabschnitt 25 zu 
der Luftmenge aus dem vorderen FuBoffnungsabschnitt 30 
im allgemeinen auf 2 : 8 eingestellt. Durch VergroBern des 
Offnungsgrades des Enteisungs-Offnungsabschnitts 25 
kann jedoch das Stromungsverhaltnis der Luftmenge aus 
60 dem Enteisungs-Offnungsabschnitt 25 zu der Luftmenge 
aus dem vorderen FuBoffnungsabschnitt 30 auf etwa 5 : 5 
eingestellt werden. Das heiBt durch VergroBern des Off- 
nungsgrades des Enteisungs-Offnungsabschnitts 25 kann 
ein FuB/Enteisungs-Luftauslassmodus aus dem FuBluftaus- 
65 lassmodus so eingestellt werden, dass die Entcisungslci- 
stung verbessert wird. Ferner wird, wenn der FuBluftaus- 
lassmodus als der hintere Luftauslassmodus eingestellt ist, 
der hintere Gesichtsoffnungsabschnitt 35 geschlossen, und 
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die hinteren FuBofTnungsabschnitte 36 werden vollstandig 
geoffnet 

[0060] Wenn der Enteisungsluftauslassmodus eingestellt 
ist, wird der Fjiteisungs-Offnungsabschnilt 25 vollstandig 
geoffnet und der Verbindungsanschluss 28 wird geschlos- 
sen. 

[0061] Selbst in dem Doppelluftauslassrnodus und in dem 
FuBluftauslassmodus konnen durch unabhangiges Steuem 
der Betriebspositionen (Drehposiiionen) der vorderen Luft- 
mischklappe 20 und der hinteren Luftmischklappe 21 die 
Temperatur der zu der Vordersitzseite geblasenen Luft und 
die Temperatur der zu der Rucksitzseite geblasenen Luft der 
Fahrgastzelle unabhangig gesteuert werden. 
[0062] Die Betriebsposition der vorderen Luftmisch- 
klappe 20 und die Betriebsposition der hinteren Luftmisch- 
klappe 21 konnen durch Steuern der Funktionswinkel der 
Antriebsmotoren 56, 58 entsprechend dem Steuerausgang 
der ECU 40 automatisch gcstcucrt werden. Die Funktions- 
winkel der Antriebsmotoren 56, 58 werden so gesteuert, 
dass die aktuellen Offnungsgrade der vorderen und hinteren 
Luftmischklappen 20, 21 einem vorderen Soll-Klappenoff- 
nungsgrad bzw. einem hinteren Soll-KIappenoffnungsgrad 
entsprechen, die in der ECU 40 unabhangig berechnet wer- 
den. 

[0063] Der vordere Soll-KlappenolTnungsgrad und der 
hintere Soll-KIappenoffnungsgrad werden basierend auf ei- 
ner vorderen Solllufttemperatur bzw. einer hinteren Sollluft- 
temperatur berechnet. Hier ist die vordere Solllufttempera- 
tur eine Solltemperatur der zu der Vordersitzseite in der 
Fahrgastzelle geblasenen Luft, die zum Aufrechterhalten 
der Temperatur in dem vorderen Raum der Fahrgastzelle auf 
einer vorderen eingestellten Temperatur unabhangig von ei- 
ner Veranderung einer Fahrzeugklimalast notwendig ist. 
Insbesondere wird die vordere Solllufttemperatur basierend 
auf der Einstelltemperatur aus der vorderen Temperaturein- 
stelleinheit 49 der vorderen Bedientafel 42, der Innenluft- 
temperatur TR, der AuBenlufttemperatur TAM und der Son- 
nenlichtmenge TS aus der Sensorgruppe 41 berechnet. 
[0064] Andererseits ist die hintere Solllufttemperatur eine 
Solltemperatur der zu der Riicksitzseite in der Fahrgastzelle 
geblasenen Luft, die zum Aufrechterhalten der Temperatur 
in dem hinteren Raum der Fahrgastzelle auf eine hintere 
Einstelltemperatur unabhangig von einer Veranderung der 
Fahrzeugklimalast notwendig ist. Insbesondere wird die 
hintere Solllufttemperatur basierend auf der Einstelltempe- 
ratur aus der hinteren Temperatureinstelleinheit 53 der hin- 
teren Bedientafel 43 und der Innenlufttemperatur TR, der 
AuBenlufttemperatur TAM und der Sonnenlichtmenge TS 
aus der Sensorgruppe 41 berechnet. 

[0065] Femer wird ein vorderer Solloffnungsgrad der vor- 
deren Luftmischklappe 20 basierend auf der oben beschrie- 
benen vorderen Solllufttemperatur, der Verdampfapparat- 
lufttemperatur TE und der HeiBwassertemperatur TW des 
Heizkerns 13 berechnet. Analog wird ein hinterer SollofF- 
nungsgrad der hinteren Luftmischklappe 21 basierend auf 
der oben beschriebenen hinteren Solllufttemperatur, der 
Verdampfapparatlufttemperatur TE und der HeiBwassertem- 
peratur TW des Heizkerns 13 berechnet. 
[0066] Der vordere Solloffnungsgrad der vorderen Luft- 
mischklappe 20 wird prozentual berechnet, so dass er in der 
maximalen Kuhlposition (d. h. der Position Al), in welcher 
der vordere Luftdurchgang 10 des Heizkerns 13 vollstandig 
geschlossen ist, 0% und in der maximalen Heizposition 
(d. h. der Position A2), in welcher der vordere Luftdurch- 
gang 10 des Heizkerns 13 vollstandig geoffnet ist, 100% ist. 
[0067] Analog wird der hintere Solloffnungsgrad der hin- 
teren Luftmischklappe 21 prozentual berechnet, so dass er in 
der maximalen Kuhlposition (d. h. der Position Bl), in wel- 



cher der hintere Luftdurchgang 17 des Heizkerns 13 voll- 
standig geschlossen ist, 0% und in der maximalen Heizposi- 
tion (d. h. der Position B2), in welcher der hintere Luft- 
durchgang 17 des Heizkerns 13 vollstandig geoffnet ist, 
5 100% ist. 

[0068] Als nachstes wird nun die Verbindungsfunktion der 
hinteren Luftmischklappe 21 und der Wechselklappe 60 be- 
schrieben. In Fig. 4 zeigt die horizontale Achse den Arbeits- 
winkel des Antriebsmotors 58 des Stellmechani sinus, der 

to gemeinsam fur die hintere Luftmischklappe 21 und die 
Wechselklappe 70 benutzt wird. In Fig, 4 ist der Arbeitswin- 
kel des Antriebsmotors 58 an der Position (1) der horizonta- 
len Achse Null und wird an der Position (4) der horizontalen 
Achse maximal. Wie in Fig. 4 dargestellt, bewegt sich, wenn 

15 der Arbeitwinkel des Antriebsmotors 58 von der Position 
(1), an der der Arbeitswinkel Null ist, erhoht wird, die hin- 
tere Luftmischklappe (hintere A/M-Klappe) 21 von der ma- 
ximalen Kuhlposition Bl zu der maximalen Heizposition 
B2, und der Klappenoffhungsgrad der hinteren Luftmisch- 

20 klappe wird vergroBert. Mit der Betatigung der hinteren 
Luftmischklappe 21 wird die Wechselklappe 70 von der hin- 
teren Verschlussposition C2 zu der Trennposition CI be- 
wegt. Dann wird, wenn der Arbeitswinkel des Antriebsmo- 
tors 58 zu der Position (3) in Fig. 4 erhoht wird, die hintere 

25 Luftmischklappe 21 zu der maximalen Heizposition B2 be- 
wegt. In einem Mittelbereich (2) des Arbeitswinkels des An- 
triebsmotors 58 zwischen dem Arbeitswinkel (1) und dem 
Arbeitswinkel (3) wird der Offnungsgrad der hinteren Luft- 
mischklappe 21 fortlaufend so verandert, dass die Tempera- 

30 tur der zu der Riicksitzseite geblasenen Luft kontinuierlich 
geandert werden kann. 

[0069] Wenn der Arbeitswinkel des Antriebsmotors 58 an 
der Position (1) ist, wird die hintere Luftmischklappe 21 zu 
der maximalen Kuhlposition Bl betatigt, und die Wechsel- 

35 klappe 70 wird entsprechend der Betatigung der hinteren 
Luftmischklappe 21 zu der hinteren Verschlussposition C2 
betatigt. Fig. 5 zeigt den Betriebszustand, in dem die hintere 
Luftmischklappe 21 in der maximalen Kuhlposition positio- 
niert ist und die Wechselklappe 70 in der hinteren Ver- 

40 schlussposition positioniert ist. Deshalb verhindert die 
Wechselklappe 70, wie in Fig. 5 dargestellt, selbst wenn 
Luft durch den hinteren Luftdurchgang 17 in dem Warme- 
tauschabschnitt 13a des Heizkerns 13 stromt, wie durch den 
Pfeil "a" in Fig. 5 angedeutet, dass warme Luft von dem hin- 

45 teren Luftdurchgang 17 in dem Warmetauschabschnitt 13a 
des Heizkerns 13 zu dem hinteren Luftmischabschnitt 34 
stromt. DemgemaB kann im ersten Ausflihrungsbeispiel die 
maximale Kiihlleistung der Riicksitzseite in der Fahrgast- 
zelle effektiv verbessert werden. 

50 [0070] Bei einem in Fig. 6 dargestellten Vergleichsbei- 
spiel stromt, falls die Wechselklappe 70 in die Trennposition 
betatigt wird, wenn die hintere Luftmischklappe 21 in der 
maximalen Kuhlposition ist, die warme Luft von dem hinte- 
ren Luftdurchgang 17 in dem Warmetauschabschnitt 13a 

55 des Heizkems 13 in den hinteren LuftmischabschniU 34, 
wodurch die Temperatur der zu der Rucksitzseite geblase- 
nen Luft bei der maximalen Kiihlung erhoht wird. Somit 
wird die maximale Kiihlleistung auf der Rucksitzseite der 
Fahrgastzelle in dem in Fig. 6 dargestellten Vergleichsbei- 

60 spiel emiedrigt. 

[0071] Andererseits kann, falls die hintere Luftmisch- 
klappe 21 von der maximalen Kuhlposition Bl zu einem 
Temperaturkontrollbereich bewegt wird, wenn die vordere 
Luftmischklappe 20 in der maximalen Kuhlposition Al fi- 

65 xicrt ist, die warme Luft von dem hinteren Luftdurchgang 
17 in dem Warmetauschabschnitt 13a des Heizkems 13 
durch den vorderen Warmluftdurchgang 23 in den vorderen 
Luftmischabschnitt 24 stromen. Tatsachlich ist jedoch der 
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Druckverlust in dem in Fig. 2 gezeigten hinteren Luftdurch- 
gang 200 im Vergleich zu dem in Fig. 2 gezeigten vorderen 
Luftdurchgang 100 sehr hoch. Deshalb ist es fur die durch 
den hinteren Luftdurchgang 17 in dem Warmetauschab- 
schnitt 13a des Heizkerns 13 stromende warme Luft schwie- 
rig, zu dem vorderen Luftmischabschnitt 24 zu strdmen. Au- 
Berdem ist die Luftstromungsmenge in dem vorderen Luft- 
durchgang 100 im Vergieich zu der Luftstromungsmenge in 
dem hinteren Luftdurchgang 200 sehr groB. Demzufolge 
stromt die durch den hinteren Luftdurchgang 17 in dem 
Warme tauschabschnitt 13a des Heizkerns 13 stromende 
warme Luft nicht in die Kaltluft in den vorderen Luftdurch- 
gang 100 und beeinflusst nicht die maximale Kuhlkapazitat 
der Vordersitzseite. Dieses Ergebnis wird durch den Erflnder 
dieser Anmeldung bestatigt. 

[0072] Im Mittelbereich (2) des Arbeitswinkels des An- 
triebsmotors 58 zwischen dem Arbeitswinkel (1) und dem 
Arbcitswinkcl (3) wird die Wcchsclklappc 70 von der hinte- 
ren Verschlussposition C2 entsprechend der kontinuierli- 
chen Veranderung des Offnungsgrades der hinteren Luft- 
mischklappe 21 kontinuierlich zu der Trennposition CI be- 
wegt. Somit wird ein Offnungsbereichverhaltnis zwischen 
dem hinteren Luftdurchgang 17 und dem hinteren Kaltluft- 
Nebendurchgang 19 an der Lufteinlassseite des Warme- 
tauschabschnitts 13a des Heizkerns 13 durch die Verande- 
rung des Offnungsgrades der hinteren Luftmischklappe 21 
verandert. Femer wird ein Offnungsbereich des hinteren 
Luftdurchgangs 17 an der Luftauslassseite des Warme- 
tauschabschnitts 13a des Heizkerns 13 durch die bewegte 
Position der Wechselklappe 70 verandert. Demzufolge wird 
ein Stromungsmengenverhaltnis zwischen der durch den 
hinteren Luftdurchgang 17 in dem Warmetauschabschnitt 
13a des Heizkerns 13 stromenden Warmluft und der durch 
den hinteren Kalduft-Nebendurchgang 19 stromenden Kalt- 
luft durch die Kombination zwischen der Veranderung des 
Offnungsgrades der hinteren Luftmischklappe 21 und der 
Veranderung der Arbeitsposition der Wechselklappe 70 ein- 
gestellt. 

[0073] So kann die Steuerkennlinie der Temperatur der zu 
der Rucksitzseite in der Fahrgastzelle geblasenen Luft durch 
die Einstellung der Betriebszustande der Klappen 21, 70 va- 
riabel eingestellt werden. Deshalb kann die Steuerkennlinie 
der Temperatur der zu der Riicksitzseite in der Fahrgastzelle 
geblasenen Luft entsprechend einer Anforderung eines an- 
deren Fahrzeugtyps einfach eingestellt werden. 
[0074] Wie in Fig. 4 dargestellt, erreicht die Wechsel- 
klappe 70 an der Position des Arbeitswinkels, der von der 
Betriebsposition (3), in der die hintere Luftmischklappe 21 
in der maximalen Heizposition B2 ist, um einen vorgegebe- 
nen Winkel "a" zuriick liegt, die Trennposition CI. In dem 
Arbeitsbereich des vorgegebenen Winkels "a" in Fig. 4 wird 
die Wechselklappe 70 in der Trennposition CI gehalten. 
Nachdem der Arbeitswinkel des Antriebsmotors 58 die Po- 
sition (3) erreicht, erreicht die hintere Luftmischklappe 21 
die maximale Heizposition B2. Im ersten Ausfuhrungsbei- 
spiel ist die Verbindungsfunktion zwischen der hinteren 
Luftmischklappe 21 und der Wechselklappe 70 wie in Fig. 4 
dargestellt, so dass der folgende Vorteil erzielt werden kann. 
[0075] Wenn die hintere Luftmischklappe 21 von der ma- 
ximalen Heizposition B2 zu der maximalen Kuhlposition 
bewegt wird, so dass der hintere Kaltluft-Nebendurchgang 
19 etwas geoffnet wird, ist der Druckverlust in dem hinteren 
Kaltluft-Nebendurchgang 19 kleiner als in dem Luftdurch- 
gang im Warmetauschabschnitt 13a des Heizkerns 13. Des- 
halb ist, sclbst wenn der hintere Kaltluft-Nebendurchgang 
19 leicht geoffnet ist, die in den hinteren Kaltluft-Neben- 
durchgang 19 stromende Kaltluftmenge deutiich erhoht 
Demzufolge wird, falls die Wechselklappe 70 entsprechend 



der Arbeitskurve "d" in Fig. 4 zur gleichen Zeit, wenn die 
hintere Luftmischklappe 21 den hinteren Kaltluft-Neben- 
durchgang 19 offnet, von der Trennposition CI zu der hinte- 
ren Verschlussposition C2 bewegt wird, die Warmluftmenge 

5 zu der Riicksitzseite schnell verringert, weil der Offnungs- 
bereich des hinteren Luftdurchgangs 17 in dem Warme- 
tauschabschnitt 13a des Heizkerns 13 durch die Wechsel- 
klappe 70 reduziert wird. Als Ergebnis wird zu dem Zeit- 
punkt, wenn die hintere Luftmischklappe 21 von der maxi- 

10 malen Heizposition B2 zu der maximalen Kuhlposition Bl 
bewegt wird, die Temperatur der zu der Rucksitzseite der 
Fahrgastzelle geblasenen Luft schnell verringert, und das 
Klimaempfinden fur den Fahrgast auf dem Rucksitz kann 
verschlechtert werden. 

15 [0076] GemaB dem ersten Ausfuhrungsbeispiel der vorlie- 
genden Erfindung wird, wenn die hintere Luftmischklappe 
21 von der maximalen Heizposition B2 zu der mittleren Off- 
nungsposition bewegt wird, in cineni vorgegebenen Arbeits- 
bereich entsprechend dem vorgegebenen Winkelbereich "a" 

20 in Fig. 4 die Wechselklappe 17 in der Trennposition CI ge- 
halten. Nachdem die hintere Luftmischklappe 21 um einen 
vorgegebenen Offnungsgrad von der maximalen Heizposi- 
tion bewegt ist, wird die Wechselklappe 70 von der Trenn- 
position CI zu der hinteren Verschlussposition C2 bewegt. 

25 Fig. 8 zeigt den Zustand, in dem die Wechselklappe 70 in 
der Trennposition CI gehalten wird, wahrend die hintere 
Luftmischklappe 21 den hinteren Kaltluft-Nebendurchgang 
um einen kleinen Offnungsgrad 6 offnet. 
[0077] Wie oben beschrieben, wird, wahrend die hintere 

30 Luftmischklappe 21 den hinteren Kaltluft-Nebendurchgang 
19 um den kleinen Offnungsgrad B offnet, der Offnungsbe- 
reich des Auslassdurchgangs des hinteren Luftdurchgangs 
17 in dem Heizkern 13 durch die Wechselklappe 70 nicht 
verringert. Als Ergebnis wird, wenn der hintere Kaltluft-Ne- 

35 bendurchgang 19 durch die hintere Luftmischklappe 21 
leicht geoffnet wird, die zu der Rucksitzseite in der Fahr- 
gastzelle durch den hinteren Luftdurchgang 17 des Heiz- 
kerns 13 stromende Warmluftmenge nicht deutlich verrin- 
gert, wodurch eine schnelle Temperaturverringerung der zu 

40 der Rucksitzseite geblasenen Luft in einem Temperaturre- 
gelbereich in der Nalie der maximalen Kuhlung verhindert 
wird. 

[0078] In dem oben beschriebenen Beispiel wird, wie in 
Fig. 4 dargestellt, wahrend die hintere Luftmischklappe 21 

45 in dem vorgegebenen Bereich "a" von der maximalen Heiz- 
position B2 zu der Temperatursteuerposition betatigt wird, 
die Wechselklappe 70 an der Trennposition CI gehalten. In 
dem ersten Ausfiihrungsbei spiel konnen jedoch die hintere 
Luftmischklappe 21 und die Wechselklappe 70 entspre- 

50 chend der in Fig. 4 dargestellten Steuerkurve "e" gesteuert 
werden. Das heiBt, wahrend die hintere Luftmischklappe 21 
in dem vorgegebenen Bereich "a" von der maximalen Heiz- 
position B2 zu der maximalen Kuhlposition Bl betatigt 
wird, wird die Bewegung der Wechselklappe 70 so gesteu- 

55 ert, dass sie sich reiativ zu der Veranderung des Offnungs- 
grades der hinteren Luftmischklappe 21 langsam andert. 
Selbst wenn die Wechselklappe 70 entsprechend der durch 
die Kurve "e" in Fig. 4 dargestellte Steuerkennlinie betatigt 
wird, kann der oben beschriebene Vorteil erzielt werden. 

60 [0079] GemaB dem ersten Ausfuhrungsbeispiel wird, 
wenn die hintere Luftmischklappe 21 von der maximalen 
Heizposition B2 zu der maximalen Kuhlposition B 1 bewegt 
wird, im Vergleich zu der VergroBerungsgeschwindigkeit ei- 
nes Offnungsgrades des hinteren Kaltluft-Nebendurch gangs 

. 65 19 aufgrund der hinteren Luftmischklappe 21 cine Vcrklci- 
nerungsgeschwindigkeit des Offnungsgrades des hinteren 
Luftdurchgangs 17 in dem Heizkern 13 aufgrund der Wech- 
selklappe 70 kleiner gemacht, wenn die Wechselklappe 70 
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von der Trennposiiion CI zu der hinieren Verschlussposition 
C2 bewegt wind. 

[0080] Wenn die hi mere Luftmischklappe 21 in einem 
hinteren Temperaturregel bereich bei einem Arbeitswinkel 
auBer fiir den vorgegebenen Bereich "a" in Fig. 4 betatigt 5 
wird, wird die Wechselklappe 70 entsprechend der Betati- 
gung der hinteren Luftmischklappe 21 betatigt. Fig. 7 zeigt 
den Betriebszustand in dem hinteren Temper aturregel be- 
reich. In Fig. 7 kann die Klappenposition der vorderen Luft- 
mischklappe 20 geeignet gesteuert werden. 10 
[0081] Unter den Arbeitswinkeln des Antriebsmotors 58 
wird der Arbeitswinkel von der Posiuon (1) zu der Position 
(3) in Fig. 4 basierend auf dem in der ECU 40 berechneten 
hinteren Sollklappenoffnungsgrad bestimmt. Wenn der Ent- 
eisungsmodus von der vorderen Ausiassmodus-Einstellein- 15 
heit 51 als der vordere Luftauslassmodus ausgewahlt wird, 
empfangt die ECU 40 ein Enteisungsrnodussignalund gibt 
an den Antricbsmotor 58 cin Stcucrsignal aus, urn den Ar- 
beitwinkel des Antriebsmotors 58 auf den maximalen Win- 
kel einzustellen (Position (4)). Deshalb wird, wenn der Ent- 20 
eisungsmodus als der vordere Luftauslassmodus eingesteilt 
ist, der Antriebsmotor 58 in die Position (4) in Fig. 4 betatigt 
und der Arbeitswinkel des Antriebsmotors 58 wird maxi- 
mal. Wenn der Arbeitswinkel des Antriebsmotors 58 von 
der Position (3) zu der Position (4) verandert wird, wird die 25 
Wechselklappe 70 von der Trennposition CI in die hintere 
Verschlussposition C2 bewegt. Im ersten Ausfiihrungsbei- 
spiel ist in dem Verbindungsmechanismus 21b. durch wel- 
chen die Drehwelle 21a der hinteren Luftmischklappe 21 
und die Ausgangswelle des Antriebsmotors 58 verbunden 30 
sind, ein Leerlaufmechanismus vorgesehen, so dass die hin- 
tere Luftmischklappe 21 in der maximalen Heizposition B2 
gehalten wird, selbst wenn der Arbeitswinkel des Antriebs- 
motors 58 von der Position (3) zu der Position (4) bewegt 
wird. DemgemaB wird, wenn der Enteisungs modus einge- 35 
stellt wird, die hintere Luftmischklappe 21 in der maximalen 
Heizposition B2 gehalten, wahrend die Wechselklappe 70 
von der Trennposition CI in die hintere Verschlussposition 
CI bewegt wind. 

[0082] Fig. 9 zeigt den Betriebszustand des Fahrzeugkli- 40 
magerats, wenn der Enteisungsluftauslassmodus eingesteilt 
ist. Wie in Fig. 9 dargesteilt, wird in dem Enteisungsmodus 
die gesamte warme Luft, die durch den vorderen Luftdurch- 
gang 16 und den hinteren Luftdurchgang 17 des Warme- 
tauschabschnitts 13a des Warmetauschers 13 stromt durch 45 
die Enteisungsoffnung 25 zu der Windschutzscheibe des 
Fahrzeugs geblasen. DemgemaB kann in dem Enteisungs- 
luftauslassmodus die von der Enteisungsoffnung 25 zu der 
Windschutzscheibe geblasene Luftmenge erhoht werden, 
und die Enteisungsleistung (die Befreiungsleistung) kann 50 
verbessert werden. 

[0083] In dem Beispiel von Fig. 9 wird die vordere Luft- 
mischklappe 20 in dem Enteisungsluftauslassmodus zu der 
maximalen Heizposirion A 1 betatigt. In dem Enteisungsluft- 
auslassmodus kann jedoch der Offnungsgrad der vorderen 55 
Luftmischklappe 20 so eingesteilt werden, dass die Tempe- 
ratur der in die Enteisungsoffnung 25 geblasenen Luft ein- 
gesteilt werden kann. 

[0084] Wie oben beschrieben, ist der gemeinsame Funkti- 
onsmechanismus zum operativen Verbinden der hinteren 60 
Luftmischklappe 21 und der Wechselklappe 70 in dem er- 
sten Ausfuhrungsbeispiel durch den Antriebsmotor 58 und 
die Verbindungsmechanismen 21b, 70b aufgebaut. 
[0085] In dem ersten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegen- 
den Erfindung ist die hintere Luftmischklappe 21 in den Po- 65 
sitionen (3) und (4) der Arbeitswinkel des Antriebsmotors 
58 in der maximalen Heizposition posiuonien. Deshalb ist 
die Posiuon (3) des Arbeitswinkels des Antriebsmotors 58 
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eine erste maximale Heizfunktionsposiuon der vorliegenden 
Erfindung und die Position (4) des Arbeitswinkels des An- 
triebsmotors 58 ist eine zweite maximale Heizfunktionspo- 
sition der vorliegenden Erfindung. 

[0086] Es wird nun unter Bezugnahme auf Fig. 10 ein 
zweites bevorzugles Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden 
Erfindung beschrieben. In dem oben beschriebenen ersten 
Ausfuhrungsbeispiel wird, wenn der Arbeitswinkel des An- 
triebsmotors 58 von der Position (1), in welcher der Arbeits- 
winkel des Antriebsmotors 58 Null ist, erhoht wird, die hin- 
tere Luftmischklappe 21 von der maximalen Kuhlposition 
Bl zu der maximalen Heizposition B2 bewegt, und die 
Wechselklappe 70 wird durch eine feste Veranderungsge- 
schwindigkeit relativ zu der Veranderung des Arbeitswin- 
kels des Antriebsmotors 58 von der hinteren Verschlussposi- 
tion C2 zu der Trennposition CI bewegt In dem zweiten 
Ausfuhrungsbeispiel ist jedoch, wie in Fig. 10 dargesteilt, 
wenn der Arbeitswinkel des Antriebsmotors 58 von der Po- 
sition (1) erhoht wird, wahrend der Arbeitswinkel des An- 
triebsmotors 58 auf ein vorgegebenes MaB "b" erhoht wird, 
die Veranderungsgeschwindigkeit der Funktionsposiuon der 
Wechselklappe 70 relativ zu der Veranderung des Arbeits- 
winkels des Antriebsmotors 58 kleiner als eine vorgegebene 
Geschwindigkeit gemacht. Nachdem der Arbeitswinkel des 
Antriebsmotors 58 auf das vorgegebene MaB "b" erhoht ist, 
wird die Veranderungsgeschwindigkeit der Funktionsposi- 
tion der Wechselklappe 70 groBer als die vorgegebene Ge- 
schwindigkeit gemacht 

[0087] Wenn die hintere Luftmischklappe 21 von der ma- 
ximalen Kuhlposition Bl zu der maximalen Heizposition 
B2 bewegt wird, kann, falls die Wechselklappe 70 gleichzei- 
tig von der hinteren Verschlussposition C2 zu der Trennpo- 
sition CI bewegt wird, die zu der Rucksitzseite geblasene 
Lufttemperatur manchmal in der Position nahe der maxima- 
len Kuhlung schnell erhoht werden. 

[0088] GemaB der vorliegenden Erfindung ist, wie in Fig. 
10 dargesteilt die Veranderungsgeschwindigkeit der Funkti- 
onsposition der Wechselklappe 70 in einem vorgegebenen 
Bereich des Arbeitswinkels von Null bis zu dem vorgegebe- 
nen MaB "b" kleiner gemacht so dass der Offnungsgrad des 
hinteren Luftdurchgangs 17 des Heizkerns 13 in dem vorge- 
gebenen Bereich auf ein kleines MaB beschrankt ist Somit 
kann verhindert werden, dass die zu der Rucksitzseite in der 
Fahrgastzelle geblasene Lufttemperatur an der Position nahe 
der maximalen Kuhlung schnell erhoht wird, wenn die hin- 
tere Luftmischklappe 21 von der maximalen Kuhlposition 
Bl zu der maximalen Heizposition B2 bewegt wird. Im 
zweiten Ausfuhrungsbeispiel sind die tibrigen Bauteile ahn- 
lich jenen des oben beschriebenen ersten Ausfuhrungsbei- 
spiels und auf eine detaillierte Beschreibung da von wird 
verzichtet. 

[00891 Ein drittes bevorzugtes Ausfuhrungsbeispiel der 
vorliegenden Erfindung wird nun unter Bezugnahme auf 
Fig. 11 beschrieben. In dem dritten Ausfuhrungsbeispiel 
wird die Funktionsposition der Wechselklappe 70 relativ zu 
der Veranderung des Arbeitswinkels des Antriebsmotors 58 
stufenweise verandert. In dem dritten Ausfuhrungsbeispiel 
sind die iibrigen Bauteile ahnlich jenen des oben beschriebe- 
nen ersten Ausfuhrungsbeispiels. Obwohl die vorliegende 
Erfindung vollstandig in Zusammenhang mit den bevorzug- 
ten Ausfiihrungsbeispielen davon unter Bezugnahme auf die 
beiliegenden Zeichnungen beschrieben worden ist, wird 
darauf hinge wiesen, dass verschiedene Veranderungen und 
Modifikationen fur den Fachmann selbstverstandlich sind. 
[0090] Zum Beispiel ist in den oben beschriebenen Aus- 
fuhrungsbeispielen der vorliegenden Erfindung der Funkti- 
onsmec nanism us zum gemeinsamen Betatigen der hinteren 
Luftmischklappe 21 und der Wechselklappe 70 durch den 
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Steilmechanismus mit dem Antriebsmotor 58 aufgebaut. Je- 
doch kann der gemeinsame Funktionsmechanismus auch 
durch einen manuellen Funktionsmechanismus aufgebaut 
sein, der von Hand betatigt wird. 

[00911 Alternativ konnen ein spezieller Steilmechanismus 5 
mit einem Antriebsmotor zum Antreiben der Wechselklappe 
70 und ein spezieller Steilmechanismus mit einem Antriebs- 
motor zum Antreiben der hinteren Luftmischklappe 21 vor- 
gesehen sein. In diesem Fall konnen die zwei Steilmechanis- 
men elektrisch durch die ECU 40 operativ verbunden sein, 10 
so dass die Wechselklappe 70 und die hintere Luftmisch- 
klappe 21 operativ verbunden sind, wie in den in Fig. 4, 10 
und 11 dargestellten Funktionsmustem gezeigt. Das heiBt in 
der vorliegenden Erfindung sind zwei spezielle Stellmecha- 
nismen durch die ECU 40 elektrisch verbunden, so dass die 15 
hintere Luftmischklappe 21 und die Wechselklappe 70 ope- 
rativ verbunden sind. 

[0092] Dcrartigc Vcrandcrungcn und Modifikationcn lic- 
gen selbstverstandlich innerhalb des Schutzumfangs der 
vorliegenden Erfindung, wie er durch die anhangenden An- 20 
spruche definiert ist. 

Patentanspriiche 

1. Klimagerat fiir ein Fahrzeug mil einer Fahrgast- 25 
zelle, wobei das Klimagerat aufweist: 
ein Klimagehause (11) zum Definieren eines Luft- 
durchgangs, wobei das Klimagehause einen ersten Off- 
nungsabschnitt (25, 29, 30) zum Blasen von Luft zu ei- 
ner vorderen Seite der Fahrgastzelle und einen zweiten 30 
Offhungsabschnitt (35, 36) zum Blasen von Luft zu ei- 
ner hinteren Seite der Fahrgastzelle aufweist; 
einen kiihlenden Warmetauscher (12) zum Kuhlen von 
Luft, der in dem Klimagehause angeordnet ist; 
einen heizenden Warmetauscher (13) zum Heizen von 35 
Luft von dem kiihlenden Warmetauscher, wobei der 
heizende Warmetauscher in dem Klimagehause ange- 
ordnet ist, um einen ersten und einen zweiten Neben- 
durchgang (18, 19) zu bilden, durch welche Luft, die 
durch den kiihlenden Warmetauscher gelaufen ist, an 40 
dem heizenden Warmetauscher vorbeistromt; 
eine erste Luftmischklappe (20) zum Einstellen eines 
Verhaltnisses zwischen einer durch den ersten Neben- 
durchgang stromenden Luftmenge und einer durch den 
heizenden Warmetauscher stromenden Luftmenge in 45 
einer solchen Weise, dass die zu der vorderen Seite der 
Fahrgastzelle aus dem ersten Offnungsabschnitt gebla- 
sene Luft eine vorgegebene Temperatur besitzt; 
eine zweite Luftmischklappe (21) zum Einstellen eines 
Verhaltnisses zwischen einer Luftmenge aus dem zwei- 50 
ten Nebendurchgang und einer Luftmenge aus dem 
heizenden Warmetauscher in einer solchen Weise, dass 
die zu der hinteren Seite der Fahrgastzelle aus dem 
zweiten Offnungsabschnitt geblasene Luft eine vorge- 
gebene Temperatur besitzt; 55 
eine Wechselklappe (70) zum Trennen eines Warmluft- 
durchgangs des heizenden Warmetauschers in einen er- 
sten Durchgangsabschnitt (16) zum Einleiten von Luft 
zu dem ersten Offnungsabschnitt und einen zweiten 
Durchgangsabschnitt (17) zum Einleiten von Luft zu 60 
dem zweiten Offhungsabschnitt in einer Trennposition 
(CI); und 

einen Funktionsmechanismus, der gemeinsam zum Be- 
tatigen der Wechselklappe und der zweiten Luftmisch- 
klappe benutzt wird, wobei 65 
die Wechselklappe so angeordnet ist, dass sie zwischen 
der Trennposition (CI) und einer hinteren Verschluss- 
position (C2), in der die gesamte Luft von dem hei- 
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zenden Warmetauscher zu dem ersten Offnungsab- 
schnitt stromt, betatigt wird; und 

die Wechselklappe (70) und die zweite Luftmisch- 
klappe (21) miteinander durch den Funktionsmecha- 
nismus operativ verbunden sind. 

2. Klimagerat nach Anspruch 1, bei welchem die 
zweite Luftmischklappe zwischen einer hinteren maxi- 
malen Heizposition (B2), in der der zweite Kaitluft- 
Nebendurchgang geschlossen und der zweite Durch- 
gangsabschnitt des heizenden Warmetauschers durch 
die zweite Luftmischklappe geoffnet ist, und einer hin- 
teren maximalen Kuhlposition (Bl), in welcher der 
zweite Kaltluft-Nebendurchgang geoffnet und der 
zweite Durchgangsabschnitt des heizenden Warmetau- 
schers durch die zweite Luftmischklappe geschlossen 
ist, bewegt wird; und der Funktionsmechanismus so 
aufgebaut ist, dass er eine erste Funktionsposition, in 
der die zweite Luftmischklappe in der maximalen 
Heizposition (B2) und die Wechselklappe (70) in der 
Trennposition (CI) positioniert ist, und eine zweite 
Funktionsposition, in der die zweite Luftmischklappe 
in der maximalen Heizposition (B2) und die Wechsel- 
klappe (70) in der hinteren Verschlussposition (C2) po- 
sitioniert ist, aufweist. 

3. Klimagerat nach Anspruch 2, bei welchem der ersle 
Offnungsabschnitt wenigstens eine Enteisungsoffnung 
(25) zum Blasen von Luft zu einer Innenseite einer 
Windschutzscheibe des Fahrzeugs enthalt: und der 
Funktionsmechanismus in einem Enteisungsmodus in 
die zweite Funktionsposition (4) betatigt wird, in der 
Luft durch die Enteisungsoffnung zu der Innenseite der 
Windschutzscheibe geblasen wird 

4. Klimagerat nach Anspruch 3, ferner nut 

einer Steuereinheit (40) zum elektrischen Steuern des 
Funktionsmechanismus, wobei die Steuereinheit ein 
Enteisungsmodus-Einstellelement zum Einstellen des 
Enteisungsmodus enthalt; und 

die Steuereinheit den Funktionsmechanismus so steu- 
ert, dass er in dem Enteisungsmodus in die zweite 
Funktionsposition betatigt wird. 

5. Klimagerat nach Anspruch 1, bei welchem die 
zweite Luftmischklappe zwischen einer hinteren maxi- 
malen Heizposition (B2), in der der zweite Kaltluft- 
Nebendurchgang geschlossen und der zweite Durch- 
gangsabschnitt des heizenden Warmetauschers durch 
die zweite Luftmischklappe geoffnet ist, und einer hin- 
teren maximalen Kuhlposition (Bl), in der der zweite 
Kaltluft-Nebendurchgang geoffnet und der zweite 
Durchgangsabschnitt des heizenden Warmetauschers 
durch die zweite Luftmischklappe geschlossen ist, be- 
wegt wird; und der Funktionsmechanismus derart auf- 
gebaut ist, dass die Wechselklappe von der hinteren 
Verschlussposition (C2) zu der Trennposition (CI) be- 
wegt wird, wenn die zweite Luftmischklappe von der 
maximalen Kuhlposition Bl zu der maximalen Heizpo- 
sition B2 bewegt wird. 

6. Klimagerat nach Anspruch 2, bei welchem der 
Funktionsmechanismus so aufgebaut ist, dass er eine 
dritte Funktionsposition besitzt, in welcher die Wech- 
selklappe in der hinteren Verschlussposition (C2) und 
die zweite Luftmischklappe in der maximalen Kuhlpo- 
sition (Bl) positioniert ist. 

7. Klimagerat nach Anspruch 6, bei welchem wenn 
der Funktionsmechanismus von der dritten Funktions- 
position in die erste Funktionsposition bewegt wird, 
die zweite Luftmischklappe (21) von der maximalen 
Kuhlposition (Bl) zu der maximalen Heizposition (B2) 
bewegt wird und die Wechselklappe von der hinteren 
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Verschlussposition (C2) zu der Trennposition (CI) be- 
wegt wind. 

8. Klimagerat nach Anspruch 6 oder 7, bei welchem 
wenn der Funktionsmechanismus von der dritten Funk- 
tionsposilion zu der ersten Funklionsposition bewegt 5 
wird, eine Veranderungsgeschwindigkeit der Bewe- 
gung der Wechselklappe relaliv zu der Bewegung des 
Funktionsmechanismus wahrend eines vorgegebenen 
Funkiionsbereichs (b) von der dritten Funklionsposi- 
tion kleiner als eine vorgegebene Geschwindigkeil ge- 10 
macht wird, und die Veranderungsgeschwindigkeit der 
Wechselklappe nach dem vorgegebenen Funktionsbe- 
reich (b) groBer als die vorgegebene Geschwindigkeil. 
gemacht wird. 

9. Klimagerat. nach Anspruch 2, bei welchem wenn 15 
der Funktionsmechanismus in einem vorgegebenen 
Funktionsbereich (a) vor der ersten Funktionsposition 
ist, wahrend der Funktionsmechanismus von der drit- 
ten Funktionsposition in die erste Funktionsposition 
betatigt wird, die Wechselklappe in der Trennposition 20 
(CI) gehalten wird, wahrend die zweite Luftmisch- 
klappe zu der maximalen Heizposition (Bl) verandert 
wird. 

10. Klimagerat nach Anspruch 1, bei welchem 

die zweite Luftimschklappe (21) zwischen einer maxi- 25 
malen Heizposition (B2), in welcher der zweite Kalt: 
luft-Nebendurchgang geschlossen und der zweite 
Durchgangsabschnitt des heizenden Warmetauschers 
durch die zweite Luflmischklappe geofFnet ist, und ei- 
ner maximalen Kuhlposition (Bl), in welcher der 30 
zweite Kaltluft-Nebendurchgang geoffnet und der 
zweite Durchgangsabschnitt des heizenden Warmetau- 
schers durch die zweite Luftmischklappe geschlossen 
ist, bewegt wird; 

wenn die zweite Luftmischklappe von der maximalen 35 
Heizposition (B2) zu der maximalen Kuhlposition (Bl) 
bewegt wird, um einen Offnungsgrad des zweiten Kalt- 
luft-Nebendurchgangs zu vergrdBern, die Wechsel- 
klappe von der Trennposition (CI) zu der hinteren Ver- 
schlussposition (C2) bewegt wird, um einen Offhungs- 40 
grad des zweiten Durchgangsabschnitts des heizenden 
Warmetauschers zu verkleinem; und 
der Funktionsmechanismus derart aufgebaut ist, dass 
eine Verkleinerungsgeschwindigkeit des OfFnungsgra- 
des des zweiten Durchgangsabschnitts des heizenden 45 
Warmetauschers, wenn die Wechselklappe von der 
Trennposition zu der hinteren Verschlussposition be- 
wegt wird, relativ zu einer VergroBerungsgeschwindig- 
keit des Offnungsgrades des zweiten Kaltluft-Neben- 
durchgangs, wenn die zweite Luftmischklappe von der 50 
maximalen Heizposition zu der maximalen Kuhlposi- 
tion bewegt wird, kleiner gemacht wird. 

11. Klimagerat fur ein Fahrzeug mit einer Fahrgast- 
zelle, wobei das Klimagerat aufweist: 

ein Klimagehause (11) zurn Definieren eines Luft- 55 
durchgangs, wobei das Klimagehause einen ersten OfF- 
nungsabschnitt (25, 29, 30) zum Blasen von Luft zu ei- 
ner vorderen Seite der Fahrgastzelle und einen zweiten 
Offhungsabschnitt (35. 36) zum Blasen von Luft zu ei- 
ner hinteren Seite der Fahrgastzelle aufweist; 60 
einen kiihlenden Warmetauscher (12) zum Kiihlen von 
Luft, der in dem Klimagehause angeordnet ist; 
einen heizenden Warmetauscher (13) zum Heizen von 
Luft aus dem kiihlenden Warmetauscher, wobei der 
heizende Warmetauscher in dem Klimagehause angc- 65 
ordnet ist, um einen ersten und einen zweiten Neben- 
durchgang zu bilden, durch weiche Luft die durch den 
kiihlenden Warmetauscher gelaufen ist, an dem hei- 
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zenden Warmetauscher vorbei stromt; 
eine erste Luftmischklappe (20) zum Einstellen eines 
Verhaltnisses zwischen einer durch den ersten Neben- 
durchgang stromenden Luftmenge und einer durch den 
heizenden Warmetauscher stromenden Luftmenge in 
einer solchen Weise, dass die zu der vorderen Seite der 
Fahrgastzelle aus dem ersten OfFnungsabschnitt gebla- 
sene Luft eine vorgegebene Temperatur besitzt; 
eine zweite Luftmischklappe (21) zum Einstellen eines 
Verhaltnisses einer Luftmenge aus dem zweiten Ne- 
bendurchgang und einer Luftmenge aus dem heizenden 
Warmetauscher in einer solchen Weise, dass die zu der 
hinteren Seite der Fahrgastzelle aus dem zweiten OfF- 
nungsabschnitt geblasene Luft eine vorgegebene Tem- 
peratur besitzt; und 

eine Wechselklappe zum Trennen eines Warmluft- 
durchgangs des heizenden Warmetauschers in einen er- 
sten Durchgangsabschnitt (16) zum Einlcitcn von Luft 
zu dem vorderen OfFnungsabschnitt und einen zweiten 
Durchgangsabschnitt (17) zum Einleiten von Luft. zu 
dem zweiten OfFnungsabschnitt in einer Trennposition 
(CI), wobei 

die Wechselklappe so angeordnet ist, dass sie zwischen 
der Trennposition (CI) und einer hinteren Verschluss- 
position (C2), in welcher die gesamteLuft aus dent hei- 
zenden Warmetauscher zu dem ersten OfFnungsab- 
schnitt stromt, betatigt wird; und 
die zweite Luftmischklappe zwischen einer maximalen 
Heizposition (B2), in welcher der zweite Kaltluft-Ne- 
bendurchgang geschlossen und der zweite Durch- 
gangsabschnitt des heizenden Warmetauschers durch 
die zweite Luftmischklappe geofFnet ist, und einer ma- 
ximalen Kuhlposition (Bl), in welcher der zweite Kalt- 
luft-Nebendurchgang geofFnet und der zweite Durch- 
gangsabschnitt des heizenden Warmetauschers durch 
die zweite Luftmischklappe geschlossen ist, bewegt 
wird; und die Wechselklappe und die zweite Luft- 
mischklappe miteinander derart operativ verbunden 
sind, dass die Wechselklappe von der hinteren Ver- 
schlussposition (C2) zu der Trennposition (CI) bewegt 
wird, wenn die zweite Luftmischklappe von der maxi- 
malen Kuhlposition (Bl) zu der maximalen Heizposi- 
tion (B2) bewegt wird. 

12. Klimagerat nach Anspruch 11, bei welchem wenn 
die zweite Luftmischklappe in der maximalen Kuhlpo- 
sition (Bl) positioniert ist, die Wechselklappe in der 
hinteren Verschlussposition (C2) positioniert ist. 

13. Klimagerat fiir ein Fahrzeug mit einer Fahrgast- 
zelle, Wobei das Klimagerat aufweist: 

ein Klimagehause (11) zum Definieren eines Luft- 
durchgangs, wobei das Klimagehause einen ersten OfF- 
nungsabschnitt (25, 29, 30) zum Blasen von Luft zu ei- 
ner vorderen Seite der Fahrgastzelle und einen zweiten 
OfFnungsabschnitt (35, 36) zum Blasen von Luft zu ei- 
ner hinteren Seite der Fahrgastzelle aufweist; 
einen kiihlenden Warmetauscher (12) zum KUhlen von 
Luft, der in dem Klimagehause angeordnet ist; 
einen heizenden Warmetauscher (13) zum Heizen von 
Luft aus dem kiihlenden Warmetauscher, wobei der 
heizende Warmetauscher in dem Klimagehause so an- 
geordnet ist, dass er einen ersten und einen zweiten Ne- 
bendurchgang bildet, durch weiche Luft, die durch den 
kiihlenden Warmetauscher gelaufen ist, an dem hei- 
zenden Warmetauscher vorbei lauft; 
cine erste Luftmischklappe (20) zum Einstellen cincs 
Verhaltnisses einer durch den ersten Nebendurchgang 
stromenden Luftmenge und einer durch den heizenden 
Warmetauscher stromenden Luftmenge in einer sol- 
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chen Weise, dass die zu der vorderen Seite der Fahr- 
gastzelle aus dem vorderen Ofmungsabschnitt gebla- 
sene Luft eine vorgegebene Temperatur besitzt; 
eine zweire T.uftmischklappe (21) zum Kinstellen eines 
Verhaltnisses zwischen einer Luftnienge aus dern zwei- 5 
ten Nebendurchgang und einer Luftmenge aus dem 
heizenden Warrnetauscher in einer solchen Weise, dass 
die zu der hinteren Seite der Fahrgastzelle aus dem 
zweiten Offnungsabschnitt geblasene Luft eine vorge- 
gebene Temperatur besitzt; und 10 
eine Wechselklappe (70) zum Trennen eines Warmluft- 
durchgangs des heizenden Warmetauschers in einer 
Trennposition (CI) in einen ersten Durchgangsab- 
schnitt (16) zum Einleiten von Luft zu dem vorderen 
Offhungsabschnitt und einen zweiten Durchgangsab- 15 
schnitt (17) zum Einleiten von Luft zu dem zweiten 
Offnungsabschnitt, wobei 

die Wechselklappe so angcordnct ist, dass sic zwischen 
der Trennposition (CI) und einer hinteren Verschluss- 
position (C2), in welcher die gesamte Luft aus dem hei- 20 
zenden Warrnetauscher zu dem ersten Offnungsab- 
schnitt stromt, betatigt wird; und 
die zwei Luftmischklappe zwischen einer maximalen 
Heizposition (B2), in welcher der zweite Kaltluft-Ne- 
bendurchgang geschlossen und der zweile Durch- 25 
gangsab schnitt des heizenden Warmetauschers durch 
die zweite Luftmischklappe gedffnet ist, und einer ma- 
ximalen Kuhlposition (Bl), in welcher der zweite Kalt- 
luft-Nebendurchgang geoffnet und der zweite Durch- 
gangsabschnitt des heizenden Warmetauschers durch 30 
die zweite Luftmischklappe geschlossen ist, bewegt 
wird; und 

wenn die zweite Luftmischklappe von der maximalen 
Heizposition (B2), zu der maximalen Kuhlposition 
(Bl) bewegt wird, um einen Offhungsgrad des zweiten 35 
Kaltluft-Nebendurchgang zu vergroBem, die Wechsel- 
klappe von der Trennposition (CI) zu der hinteren Ver- 
schlussposition (C2) bewegt wird, um einen Offnungs- 
.grad des zweiten Durchgangsabschnitts des heizenden 
Warmetauschers zu verkleinem; und 40 
der Funktionsmechanismus derart aufgebaut ist, dass 
eine Verkleinerungsgeschwindigkeit des Offhungsgra- 
des des zweiten Durchgangsabschnitts des heizenden 
Warmetauschers, wenn die Wechselklappe von der 
Trennposition zu der hinteren Verschlussposition be- 45 
wegt wird, relativ zu einer VergroBerungsgeschwindig- 
keit des OfTnungsgrades des zweiten Kaltluft-Neben- 
durchgangs, wenn die zweite Luftmischklappe von der 
maximalen Heizposition zu der maximalen Kuhlposi- 
tion bewegt wird, kleiner gemacht wird. 50 
14. Klimagerat nach Anspruch 13, bei welchem wenn 
die zweite Luftmischklappe (21) von der maximalen 
Heizposition (B2) zu der maximalen Kuhlposition (Bl) 
bewegt wird, die Wechselklappe (70) in der Trennposi- 
tion (CI) gehalten wird, wahrend die zweite Luft- 55 
mischklappe in einem vorgegebenen Bereich (a) von 
der maximalen Heizposition ist, und die Wechsel- 
klappe von der Trennposition (CI) zu der hinteren Ver- 
schlussposition (C2) bewegt wird, nachdem die Luft- 
mischklappe zu dem vorgegebenen Bereich bewegt ist. 60 
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